



































































































































































































































































































































































































































































































































































本船（船卸） CY CFS 海貨上屋等 メーカー倉庫等
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ンターナショナル・フレート・フォワーダーによる国際複合一貫輸送が存在す
る可能性があり，このような国際複合運送人を利用する貿易取引条件が考え
られる。バターン皿とVとの割合は，不明であるが，CFS貨物（LCL貨物）
は輸よう出入ともに著Lく減少している。特にパターソVの貨物が減っている
である。パターン皿・C型の貨物を含めて，これらの貨物は，一部の例外を除
いて，小口貨物の売買契約の目的物であり，これに関する貿易取引条件はパタ
ーソIとは当然異なるものである。
　（・）パターソIの貿易取引条件
　パターンIの場合，輸出貨物はメーカー倉庫等でバソニングされ，コソテナ
扱いでCYに搬入され，そこでヤード通関を済ませて船積みされるのであり，
また輸入貨物はCYに陸揚げされた後，ヤード通関を済ませてコンテナ扱いに
よりメーカー倉庫等に搬入され，そこでデバソニングされる。ここに，コンテ
ナ輸送の本質ともいうべきdoor－to・doorの複合一貫輸送がみられ，これを担
当する国際複合運送人が存在するかにみえるが，大手直貿メーカーが海外工場，
倉庫等の支店・子会杜との聞に製品・部品を反復継続的に取引するために，そ
れぞれ自杜の国際複合一貫輸送体制を整備しているのであり，ここには，いわ
ゆるCOmmOn　Carrierとしての国際複合運送人は介在する余地がないと思わ
れる。
　そこで，もし売主（輸出者）であるメーカーが自杜の合理的な物流計画にも
とづいて，海外仕向地までの物品の輸送および各種手続について詳細な計算を
行い，これによって有利な価格採算をするならぱ，その貿易取引条件はFRC，
DCPまたはCIPのような積地売買条件でなく，輸入国内の指定仕向地までコ
ンテナ詰めのまま持込んで引渡す揚地売買条件でなげれぱならない。これは，
第2節に述べたように，r（貝主営業所まで）コンテナ詰め持込渡条件」〔Free
Delivered　in　Container．。一（named　buyer’s　premises）一．．〕という用語で表示
するのが適切である。
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　あるいば，買主（輸入考）であるメーカー，荷主等が製品，部品，原料等を
door－to－doorの複合一貫輸送により海外生産老／供給考等から有利な買付けを
行うときは，持込渡条件のような揚地売買条件でなく，反対に輸出国内の売主
（供給者）の工場でコンテナ貨物を受取り，買主の危険と費用負担で自杜の工
場／倉庫までの国際複合一貫輸送を担当しなけれぱならない。この場合の国際
複合］貫輸送は，上記の輸出の場合と国様，特定メーカーと海外工場・子会杜
等との間に設けられた合理的物流システムにもとづいて行われるものであるか
ら，industrial　carrierの性格のものであ乱この積地売買条件は，r（売主工
場等におげる）コンテナ詰込み渡条件」〔Free　in　COntainer＿（named　se1ler’s
premises）一．一〕または「（指定引渡場所における）運送人渡条件」〔Free　Carrier
．（named　point）一．．〕を用いるのがよいであろう。
　（b）パターソ皿の貿易取引条件
　　（イ）パターソ皿・A型
　パターン皿は既述のようにA型，B型，C型により若干異なる性質がみられ
る。A型とB型のそれぞれの構成比は不明である。A型の場合，特定のメーカ
ーまたは商杜の大口貨物が反復継続的に港頭地区にある特定の海貨上屋／流通
セソター等に搬入され，そこで輸出通関手続およびバンニングを行ってCYに
搬入するか，あるいはCYに陸揚げされたコソテナ貨物を当該海貨上屋等に搬
入し，そこでデバンニングしてから輸入通関手続を行うものである。
　大手直貿メーカーが，パターンIによるのではなく，パターン皿・A型のコ
ソテナ貨物を取扱うことがある。パターソIの場合は，内陸工場から自杜製品
をコンテナ扱いで輸出する例にみられる。これに対して，パターンI［・A型の
場合は，国内各下誇メーカーから部品・素材等を港頭地区の指定海貨上屋／流
通セソター等へ直接搬入させて，そこで仕向地別に仕分け等を行い，輸出通関
手続およびバソニングを行ったり，あるいは，海外から輸入した製品，部品等
を港頭地区の指定海貨業老の倉庫等でデバソニソグおよび輸入通関手続を済ま
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せ，内国貨物として蔵置し，輸入者（荷主）の生産，販売計画にもとづいて必
要とする種類・数量の貨物の組合わせ，ラベリング，コンディショニング等を
整えて供給する配送セソター等にその例がみられる。
　この型の貨物を取扱う大手商杜の一部に国際複合運送活動が活発にみられ1
2～3年前から国際複合運送企業の設立が相次いで行われている。商杜系NV0
は，その取扱う貨物が自杜系列の取引に関するものに限られている点から，大
手直貿メーカーの国際複合運送活動と同様にCOmmOn　Carrierではなく，む
しろPrivatemerchantcarrierというべき性格のものである。バターン皿・A
型のコソテナ貨物は，通常，本邦の大手メーカー／商杜とその海外生産／販売
（または買付）拠点にある支店，子会杜等の閻に展開されるいわゆる企業問取
引の対象となる貨物である。このような当事者間の敢引の場合には，国際複合
一貫輸送のメリットを活かした貿易取引条件を利用すべきである。すたわち，
輸出販売は，輸入国内の指定場所（買主の営業所，倉庫等）で引渡すrコンテ
ナ詰め持込渡条件」〔Free　Delivered　in　Container…（named　buyer’s　pre－
misesinthecOmtryOfimpOrtatiOn）＿〕で契約を結び，輸入買付は，輸
出国／供給国内の指定場所（売主の工場，倉庫等）で引渡提供を受けるrコン
テナ詰込み渡条件」〔Free　in　Container…（named　se11er’s　premises　in　the
country　of　exportation）＿〕または「運送人渡条件」〔Free　Carrier…（named
pOint）＿〕を用いるのがよい。
　　（口）パターン］I・B型
　パターン1皿・B型の場合，港湾におげる輸出または輸入の作業手順はA型と
基本的に同じである。貿易企業の経営規模からいってもB型およびC型のコソ
テナ貨物を取扱う企業数は多く，この点において，これらの型の貨物の取引は，
パターソIまたはパターン皿・A型と異なり，在来貨物の取引と同様，積地売
買条件を原則として営まれる。もちろん，海外にストック・ポイソトを有し，
現地でディストリビューショソ活動を担当する現地法人を持っている輸出者は，
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上記のA型の揚地売買条件で輸出するのが好ましいけれども，海外支店等のル
ートを通さない買主と契約を結ぶときは，従来通りの積地売買条件を利用する
のが，取引上安全である。この場合には，在来貨物と同様，船荷証券を中心と
する船積書類を提供し・これと引換えに代金回収を図るため，取引条件は船積
地のCYを引渡提供場所とするr輸送費済み条件」〔Freight／Carriage　Paid
to＿（named　point　Of　destinatiOn）〕あるいは「輸送費・保険料済み条件」
〔Freight／Carriage　and　Insurance　Paid　to一。．（named　point　of　destination）〕
のいずれかがよい。輸入の場合も同じである。
　　㈹パターソ皿・C型
　この型の貨物の輸出入業者は中小企業で，荷主あたり1回の敢引数量は1～
10M3の小口貨物である。既述のように，C型は海貨業老が複合運送人（混載
業老）として国際複合一貫輸送を営む場合の奥型的な手続である。荷送人（荷
主）が複合運送人（海貨業者が兼業する場合が多い）指定の港頭地区にある海
貨上屋等に貨物を搬入するとともに，複合運送証券の記載項目，貨物の明細，
輸送特記事項等を記入した船積依頼書（shipping　instmctiOn）を提出して船
積を依頼す私個々の荷主の貨物の輸出通関手続が済むと，複数の異なる荷主
の貨物を同一コンテナに混載する。複合運送人（海貨業考）は混載コソテナを
cYに搬入し，船会杜から船荷証券（container　B／L）を発行してもらう。一
方，複合運送人は個々の荷主（輸出者）に対し，貨物を受領した後，船積依頼
書の指示事項にもとづいて当該受託貨物の複合運送証券（COmbined　Trans－
port　B／L；CT　B／L）を発行する。この複合運送証券は，船会杜発行の船荷証
券（Master　B／L）と対比してHouse　B／L（Forwarder’s　B／L；FBL）とも
いわれ，輸入国の荷渡地において荷主（荷受人）が複合運送人（海貨業者）か
ら貨物を受戻す際に使用される。
　したがって・この型の貨物の引渡場所は，輸出国の船積地にある指定海貨業
考倉庫カ㍉あるいは輸入国の陸揚地にある指定海貨業老倉庫のいずれかという
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ことになるが，完全・確実な契約履行という観点から積地売買条件が望ましい
と考えられる。この場合の取引条件は，船積地の指定海貨業者（複合運送人）
へ約定品を引渡すことをもって引渡提供とするr輸送費済み条件」（DCP）か
r輸送費・保険料済み条件」（CIP）である。Lかし，これらの貿易取引条件で
は，売主（輸出考）が約定品を指定仕向地まで送付するための運送契約を結び，
最初の運送人（複合運送人）の管理下に約定品を引渡したとき引渡提供がなさ
れたことになるが，この敢引条件では引渡場所は明示されず，指定仕向地が明
示される。また，売主がB／Lその他の運送書類を買主に提供する義務を負う場
合には，当該書類を提供することにより売主の義務が終了するのであるが，信
用状に異なる定めのたいかぎり，上記の運送書類（Forwarder’s　B／L；FBL）は，
当該書類が運送人としてまたは記載運送人の代理人として行動するFreight
Forwarderにょって発行されたことが示されている場合を除いて，銀行によ
り拒絶されることに注意しなけれぱならない。⑩
　英国経営協会（the　Br1t1sh　Inst1tute　of　Management）の物流管理センタ
＿（the　Centre　for　Physica1Distribution　Management）が実施Lた英国企
業の輸出取引の実態に関する調査報告の中で，持込渡条件の取引が強調されて
いるのは興味深いことである。制「極めて多数の英国の会杜は，一とりわけ中
小規模の会杜はパー一いまだに工場渡値段であるとか出荷地値段（shipping
point　price）を見積っている。このような旧式な価格見積り方式のために欧州
市場において英国商品の輸出機会を逃がしてい孔殆んどの欧州大陸の競争相
手がEEC域内の顧客に対して持込渡値段で見積りを行っているのに対して，
英国でこの方法をとっているのは約20％の企業だけである。工場渡条件で売る
ことは輸出機会を喪失する結果をもたらす。持込渡条件の売買によって・輸出
考は市場における競争価格を決定し，輸出市場を拡大することができる。」以
上が，当該報告の骨子である。
　揚地売買条件である持込渡条件で輸出することは，どのような規模の企業で
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62　　　　　　　　　　　　早稲田商学第325号
も出来ることでない。しかし，輸入国内の指定場所までの運賃・保険料等を含
めて価格を見積ることはできる。しかも，国際複合一貫輸送を利用し，最初の
運送人に約定品を引渡したとき，売主は代金請求権にもとづいて運送書類等と
引換えに代金を回収することができ，また買主は指定仕向地において約定品を
受取ることができれぱ，当事者双方にとって好ましいことである。このために
は，DCP条件やCIP条件のような積地売買条件ならびに複合運送証券（特
に，Forwarder’s　B／L；FBL）の利刷こついて検討する必要がある。
　（・）パター1■皿およびyの貿易取引条件
　パターソI皿およびyの貨物はいずれもCFS貨物（殆んどがLCL貨物）で
あり，表一1にみられるように，昭和53年と60年の両調査時点の削こその貨物
量の全体に占める構成比が著しく滅少している。京浜港におげる現場訪間（聴
取）調査では，特にバターンvの貨物量の急激な減少煩向を裏付ける報告があ
ったが，既述のようにパターソvは変則的なものであるから，国際コンテナ輸
送の定着に伴って，本来の流れに戻りつつあるという現象ではなかろうか。そ
の分だげパターン皿またはパターン皿・C型の貨物量が増えるものと思われ孔
　いずれにせよ，CFS貨物に関する貿易取引条件を考える場合，輸出国の船積
港CFSを引渡場所とするか，輸入国の陸揚港CFSを引渡場所とするかをま
ず決めなげれぱならない。現行の引渡・支払に関する制度から判断すると，船
積港CFSを引渡履行地とするのが一般的である。この場合，「（指定船積港）
CFS渡条件」〔Free　CFS…（named　port　of　shipment）…〕あるいはr（指定
船積港）運送人渡条件」〔Free　Carrier・・一（named　port　of　shipment）…〕が先
ず考えられるが，これらの貿易取引条件では，買主が運送の手配を行い・売主
は買主指定の運送人に約定晶を引渡さなげればならないのである。次に考えら
れるのは，売主が仕向地（輸入国の指定陸揚港）までの運送の手配を行い・貨物
を運送人に引渡Lて運賃を支払い，運送書類を買主に提供するという積地売買
条件である。すなわち，r（指定仕向地までの）輸送費済み条件」〔Freight／Car－
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riage　Paid　to…（named　point　of　destination）…〕または「（指定仕向地まで
の）輸送費・保険料済み条件」〔Freight／Carriage　and　II1surance　Paid　t0。。．
（named　point　of　destination）．。．〕である。これらは，船積港（履行場所）が
明示されないが，積地売買条件であり，在来貨物のC＆F条件およびCIF条
件と同様，船荷証券による引渡，これと引換えに支払が行われる。そこで，パ
ターン皿（およびV）の貨物の売買当事者にとっては，DCP条件またはCIP
条件を利用するのが適切であると考える。
注鯛　Sale　of　Goods　Act，1979（以下，SG．A．と略称），§20．Unifom　Sales　Act
　　（以下，U．S．A、と略称），§22．
　鱒　S．G－A．§§16and17（1）．U．S－A．§§17and18（1）．U．C．C．§2＿401（1）．
　紹　S．G．A．§17（2）。U－S．A。§18（2）．
　網　S．G－A．§1＆U．S．A．§19．uC．C．§2＿401（2）and（3）．
　綱　S．G．A．§61（5）．U．S．A一§76（4）．
　㈹　Wil1iston，On　Sales，Vol．2，§278，p．77．
　鯛　S，G．A．§29（6）．U．S．A．§43（5）一この規定はフラソス民法（第1608条）の規範
　　にもとづくものであるといわれる。Williston，oヵ一6肱，§456．Story，Sales，§297
　　（a）．なお，U．C－C．（Art．2SaIes）にはこれに相当する規定がない。
　鯛　Benjamin，On　Sale，7th　ed、，P．71Z
　⑩1983年荷為替信用状に関する統一規貝伐よび憤例（ICCPublicatiOnN0・400），第
　　25条d項。
　㈲　τ肋η榊∫，Wednesday　Ja㎜a町9．1985，p．15．
6．結　語
　コンテナ輸送時代を迎えて，在来船輸送時代に発達した現行の貿易取引条件
一例えぱ，FOB，C＆F，CIF条件一は種々の点で不十分と考えられるので，
ICCは，1953年イソコタームズを改訂し，1980年にr運送人渡条件」〔Free
carrier．．．（named　pOint）〕，「輸送費済み条件」〔Freight／carriage　Paid　to＿
（named　point　of　destination）〕，およびr輸送費・保険料済み条件」〔Freight／
CarriageandInsurancePaidto＿（naInedpoint　ofdestination）〕の3つ
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のトレード・タームズを制定した。既述のように，これらの新しい貿易取引条
件はいずれも積地売買条件であり，在来貨物のFOB，C＆F，CIF条件にそれ
ぞれ対応するような関係にある。しかし，在来貨物の取引条件とコンテナ貨物
のそれとの相違点は，前者の引渡提供がr本船への船積」であり，後考のそれ
がr運送人への引渡」であるというだげではない。後者の場合には，バンニソ
グまたはデバンニングという在来貨物にない作業がある。
　わが国の貿易貨物のコソテナ化の急速な発展は，荷役時間の短縮と船腹稼働
率の向上という船会杜側の理由ならびに，わが国産業のいわゆるr重厚長大」
型の大量生産時代におげる国際物流の近代化・合理化の達成という荷主側の要
請によるものである。貝口ち，荷主の立場から，出荷段階で最適のユニットに貨
物をまとめ，途中でユニットを変えることなく最終仕向地の荷受人に引渡すこ
とにより流通コスト面におげるコストダウソを図る方策を具体化したのが，コ
ソテナを用いたユニヅト・ロード・システムによる複合一貫輸送である。
　従来の貿易貨物の国際流通においては，港湾がその起点・終点として重要な
機能を果たした。Lかし，複合一貫輸送の要請から，コンテナ貨物のバンニソ
グおよびデバソニングの施設がコンテナ・ターミナル（CY，CFS）から内陸の
インラソド・デポやメーカー倉庫等に拡大し，貿易貨物の国際流通の起点・終
点が大きく変った。他方，大手メーカーや商杜の海外事業活動が一層活発とな
り，海外生産・販売（買付）拠点の拡大が同一グループの企業内取引を増大さ
せて，その金額は1970年代後半には世界全体の輸出額の半分に及ぶにいたっ
た。企業内取引において，国際複合一貫輸送が重要な役割を演ずることは説明
を要しないが，これを利用してそのメリットを享受するためには，従来のよう
に輸出契約は積地売買条件に拠るのではなく，持込渡条件のような揚地売買条
件に基づいて，反対に輸入契約は積地売買条件で締結しなげれぼならない。
　これまでの貿易取引においては，物品売買活動（商流）が重要視され，売買
契約成立後，契約に従って約定品を船積地において的確に引渡提供することが
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主体であり，仕向地までの物品運送活動（物流）は付帯的に考えられていた。
これに対して，コソテナリゼーションの進展を契機として，door－to－doorの複
合一貫輸送が物流コストの大幅削減を可能にするところから，商流と物流を有
機的に結合させた流通システムの組織化を図る貿易企業が特に1984年米国新海
事法施行後出現してきた。従来の個品運送貨物の取引形態に類似したパターソ
のコンテナ貨物の場合は，FRC，DCPまたはCIP条件のような積地売買条件
が望ましいと思われるが，パターンIおよびパターン皿・A型に該当する大ロ
コンテナ貨物の取引については，このような流通システムとインダストリア
ル・キャリヤー的運送を背景として，例えぱ，輸入国内の指定場所で引渡提供
を行う「コンテナ詰め持込渡条件」による輸出販売契約，あるいば輸出国内の
指定場所で引渡提供を受ける「コソテナ詰込み渡条件」による輸入買付契約を
検討することが大切である。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（昭和62年8月　脱稿）
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